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CADEIA DO QUEROSENE DE AVIAÇÃO NO BRASIL EM 
UM SISTEMA DE INFORMAÇÃO GEOGRÁFICA

CAPÍTULO 6
doi

Pedro Henrique Beghelli 
Universidade de Brasília, Faculdade UnB Gama - 

Brasília – DF

Josiane do Socorro Aguiar de Souza 
Oliveira Campos

Universidade de Brasília, Faculdade UnB Gama - 
Brasília – DF

Maria Vitória Duarte Ferrari
Universidade de Brasília, Faculdade UnB Gama - 

Brasília – DF

RESUMO: Este trabalho teve como finalidade 
investigar a cadeia logística de abastecimento 
do querosene de aviação (QAV) nos vinte 
principais aeroportos do Brasil no ano de 
2017. Essa investigação foi motivada pelas 
perguntas: Quais os fatores que tornam os 
preços das passagens aéreas diferentes em 

cada cidade? Quais os fatores para o preço 
do querosene de aviação nos principais 
aeroportos brasileiros ser maior do que em 
outros aeroportos pelo mundo? A metodologia 
do artigo se baseou em levantamento de 
dados, informações e referencial teórico. Os 
objetivos específicos do trabalho foram criar 
um projeto em uma multiplataforma de sistema 
de informação geográfica com código fonte 
aberto, QGIS, construir um banco de dados, 

espacializar e analisar os dados. Cartogramas 
foram construídos com a localização das fontes 
de produção, com os modais de distribuição 
e com os aeroportos, a fim de compreender a 
dimensão espacial desta cadeia produtiva. Além 
disso, foram levantados dados e informaçõs 
sobre o setor referentes ao ano de 2017 como 
o volume de QAV importado e produzido no 
país, o consumo ao longo do ano, os modais 
de transporte utilizados na distribuição do 
combustível, o preço médio final do combustível 
e os critérios usados na composição do preço. 
Estes dados foram submetidos a uma análise 
em conjunto com os produtos cartográficos. O 
resultado dessa análise revelou que a principal 
causa para o elevado preço do QAV no Brasil é 

a carga tributária. Portanto, a principal ação que 
poderia ser tomada para a redução deste preço 
seria a redução e a isonomia do ICMS sobre 
QAV nos Estados. Além disso, outra opção é a 
redução dos custos a partir do incentivo ao uso 
de outros modais como ferrovias e hidrovias 
como complementares ao rodoviário para o 
transporte do combustível. 
PALAVRAS-CHAVE: Querosene de aviação; 
Cadeia de distribuição; Aeroportos brasileiros

1 | 	INTRODUÇÃO

O preço crescente das passagens aéreas 
para voos domésticos no Brasil é mais uma 
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realidade incômoda enfrentada pelos brasileiros. Entre o período de maio de 2018 e 
abril de 2019, por exemplo, as passagens aéreas ficaram em média 35% mais caras. 
Esse fato foi causado por diferentes fatores como a crise e o processo de recuperação 
judicial vividos pela companhia aérea Avianca Brasil. Independentemente disto, já 
se tornaram habituais aos brasileiros notícias como esta da elevação do preço das 
passagens aéreas e de companhias aéreas brasileiras em crise. A partir desses 
fatos surgiu a motivação para se investigar a justificativa das empresas aéreas pela 
manutenção desses preços (Portal de Notícias G1, 2018).

Ao analisar o balanço financeiro das companhias aéreas brasileiras, observou-
se que o principal custo de um voo operado é o valor do querosene de aviação (CNT, 
2015). 

O Desempenho Econômico-Financeiro das empresas aéreas comerciais 
regulares e o balanço das despesas entre os anos de 2010 e 2017 mostram que 
os percentuais dos custos com combustíveis e lubrificantes tiveram destaque na 
precificação das passagens aéreas (ANAC 2010, 2017). 

Ao longo desse período a despesa com combustíveis oscilou entre 24,5% e 
39% do custo total das empresas e no ano de 2017 atingiu a taxa de 27,5%. Segundo 
o mesmo documento, o preço do querosene em dezembro de 2016 era R$1,46 e em 
dezembro de 2017 era R$1,81, um aumento de 24%. Essas variações podem causar 
instabilidade e ter reflexos negativos tanto para o consumidor, quanto para a saúde 
financeira da própria empresa (ANAC,2017).

O preço do Querosene de Aviação (QAV) nos aeroportos brasileiros é superior 
ao de outros países (CNT, 2015). Essa informação foi ratificada posteriormente pela 
Associação Brasileira das Empresas Aéreas (ABEAR) que elaborou o gráfico da 
figura 1. Pode-se verificar uma diferença de preços entre os aeroportos brasileiros, 
sendo que o valor mais alto foi verificado no aeroporto de Vitória (ES) com 3,34 $/
litro e o aeroporto do Guarulhos (SP) com 2,07 $/litro.
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Figura 1: Gráfi co de comparação do preço, em dólar, do QAV entre aeroportos brasileiros e 
outros países.

Fonte: ABEAR, 2016 

Este trabalho teve como fi nalidade investigar a cadeia logística de abastecimento 
do querosene de aviação (QAV) nos vinte principais aeroportos do Brasil no ano 
de 2017. Esta investigação foi motivada pelas seguintes perguntas: Qual(is) o(s) 
motivo(s) da signifi cativa divergência de preços das passagens aéreas praticados 
entre os principais aeroportos brasileiros? Qual(is) a(s) explicação(ões) para os 
preços do querosene de aviação nos principais aeroportos brasileiros serem maiores 
do que em outros aeroportos pelo mundo?

2 |  OS PROCEDIMENTOS METODOLÓGICOS

Inicialmente foram coletados todos os dados considerados importantes para a 
compreensão da dimensão do mercado de querosene de aviação no Brasil seguindo 
a lógica apresentada no fl uxograma da Figura 2. 
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Figura 2: fl uxograma de dados coletados
Fonte: Autores, 2019.

A especifi cação dos dados e informações coletados para o desenvolvimento do 
trabalho é apresentada no Quadro 1. 

Cod Dado

a)   Lista das companhias aéreas da aviação regular em 2017

b) Lista do tipo das aeronaves e do tipo de combustível usadas pelas companhias aéreas

c) Nome, localização e quantidade de QAV produzido em cada refi naria produtora 

d) Lista dos países que exportam QAV e quantidades importadas do combustível pelo Brasil

e) Listagem dos 20 principais aeroportos brasileiros usados pelas companhias aéreas regulares 
em 2017

f) Listagem das empresas distribuidoras de QAV para os aeroportos brasileiros

g) Listagem dos modais de transporte do QAV entre as refi narias ou portos até os 20 principais 
aeroportos brasileiros

h) Preço médio fi nal dos combustíveis nos aeroportos

i) Espacialização dos dados em QGIS

j) Coleta de informações sobre a composição do preço do QAV no Brasil

Quadro – Critérios para coleta de dados e informações sobre a cadeia d
Fonte: Autores, 2019.

Os dados coletados foram selecionados, tratados e transformados em atributos 
com geo-objetos nas camadas no Sistema Geográfi co de Informações QGIS. Uma 
breve discussão e análise da dimensão do mercado de combustível de aviação, a 
logística de transporte e os gargalos desse mercado que tornam o preço do QAV 
diferente entre os aeroportos brasileiros e mais caro do que em outros países pelo 
mundo.
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3 | 	OS RESULTADOS ELABORADOS

Nesta seção estão apresentados os dados coletados de acordo com os critérios 
já descritos na metodologia e os dados espacializados no QGIS.

a) Listagem das companhias aéreas da aviação regular em 2017
No quadro 4 estão listadas todas as companhias aéreas que operaram voos 

regulares em 2017, num total de doze empresas. Dentre essas, as empresas Azul, 
Gol, Latam e Avianca responderam por 99,1% dos transportes de passageiros em 
voos domésticos (ANAC, 2017).

Todas as Empresa Regulares Modelo da Aeronave Todos modelos utilizam QAV?

Abaete Cessna Citation CC550 SIM

Azul A320, E195,E190 SIM

Gol B737-8, B737-7 SIM

Avianca Família Airbus SIM

Passaredo ATR-72 SIM

Rio Linhas Aéreas B767 SIM

Sideral B767 SIM

Latam Família Airbus + B777. B767 SIM

Total Linhas Aéreas ATR 42-500, B727 SIM

Absa Informação não encontrada -

Modern Informação não encontrada -

MAP Informação não encontrada -

Quadro 4 - Empresas aéreas e os seus respectivos modelos de aeronaves
Fonte: Elaborada pelos autores a partir dos dados da ANAC, 2017

b) Tipo das aeronaves e tipo de combustível 
Na aviação civil, privada ou comercial, existem basicamente dois tipos de 

combustíveis que são usados de acordo com o modelo da aeronave: gasolina de 
aviação e o querosene de aviação. No quadro, mostram-se os modelos das aeronaves 
de cada companhia aérea e o tipo de combustível usado. Como se observa todos os 
veículos usam o mesmo tipo de combustível que é o Querosene de Aviação. 

c) Nome, localização e quantidade de QAV produzido em cada refinaria 
produtora no Brasil

No total existem nove refinarias nacionais pertencentes a Petrobras S.A.  que 
produzem QAV para abastecimento do mercado interno mostradas na Tabela 1. O 
preço médio do QAV vendido pelas refinarias em 2017 foi de R$1,57 por litro sem os 
impostos.
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Refi naria Produção total 2017-m³

Refi naria Henrique Lage (Revap) -SP 1.957.106

Refi naria de Paulínia (Replan) - SP 1.246.746

Refi naria Presidente Getúlio Vargas (Repar) - PR 301.037

Refi naria Isaac Sabbá (Reman)-AM 147.135

Refi naria Gabriel Passos (Regap)-MG 470.518

Refi naria Alberto Pasqualini (Refap) -RS 205.389

Refi naria Duque de Caxias (Reduc) - RJ 1.326.731

Refi naria Landulpho Alves (RLAM)– BA 335.213

Refi naria Potiguar Clara Camarão – RN 178.725

Tabela 1: Refi naria x produção total de 2017 em m³
Fonte: ANP, 2018a

No ano de 2017 a produção total de QAV pelas refi narias brasileiras 1 foi de 
6.168.600 metros cúbicos. Contudo, esta produção não foi sufi ciente para abastecer 
a consumo nacional, suprindo cerca de 92%. Ainda segundo a ANP (2018b), o 
consumo total nacional em 2017 foi de 6.694.180 m³. 

 A Figura 5 apresenta o consumo do combustível por estado que contém um 
ou mais aeroportos dentre a lista dos vinte principais segundo a ANAC (2017). O 
consumo de QAV somado destes Estados foi de 6.400.606 metros cúbicos, um 
consumo de quase 4% acima da produção nacional. 

Figura 5:  Consumo por Estado que contém um ou mais aeroportos dentre a lista dos vinte 
principais aeroportos brasileiros segundo a ANAC (2017).  

Fonte: Elaborado com dados da ANP, 2018

Esse défi cit da produção nacional no abastecimento do QAV para o consumo 
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nacional foi compensado com a importação de aproximadamente 8%. 
d) Países que exportam QAV e as respectivas quantidades importadas do 

combustível pelo Brasil	
O Brasil não foi autossuficiente na produção do QAV em 2017 e necessitou 

importar combustível de quatro países (ANP,2018), conforme demonstrado na tabela 
2. 

País exportador Porcentagem da importação Total importado em m³ - 2017

EUA 44% 250,7

Arábia Saudita 9% 50,1

Kuwait 39% 223,3

Cingapura 9% 51,8

Total 575,8 [m3]

Tabela 2: País e quantidade exportada em m³ 
Fonte: ANP, 2018

O desembarque destes volumes importados é feito historicamente por quatro 
portos marítimos: Porto de Suape (PE), Porto de Santos (SP), Porto de São Sebastião 
(RJ) e Porto de São Luís (MA) (Slide ANP, 2017). No ano de 2017 o Porto de Suape 
desembarcou 99,6% do total importado e o Porto de Santos 0,4% (SISCOMEX,2018). 
Em 2017, o preço da importação na condição de venda do QAV nos portos brasileiros 
foi de R$2,00/Litro (SISCOMEX,2018).

e) Principais aeroportos brasileiros utilizados pelas companhias aéreas 
regulares em 2017

O termo aeroporto é utilizado para definir os aeródromos de uso público que 
contém infraestrutura de apoio para a operação de aeronaves e para o embarque 
e desembarque de passageiros (CBA,). Em 2017 de cerca de 2500 aeródromos 
no Brasil, 124 aeroportos receberam voos regulares e não regulares. Dentre estes, 
estão os vinte principais aeroportos do país, analisados por esse trabalho e que 
foram responsáveis pelo tráfego de 82,3% das decolagens domésticas em 2017 
(ANAC, 2017). 

f) Listagem dos modais de transporte do QAV entre as refinarias ou portos 
até os 20 principais aeroportos brasileiros

Os modais de abastecimento são duto vias, caminhões e navegação de 
cabotagem. A figura 6 sintetiza esse processo. O combustível produzido nas 
refinarias ou importado são direcionados para tanques ou pools de armazenamento 
por meio de dutos ou barcos. A partir desses tanques o transporte até os aeroportos 
é feito de modo geral por caminhões-tanque. Cerca de 50% da distribuição é feita 
por rodovias, em um país de dimensões continentais. 
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Figura 6: Logística de distribuição de QAV no Brasil.
Fonte: SINDICOM, 2017

Na Tabela 3 são apresentados exemplos de distância percorrida e tempo gasto 
por caminhões que partem de uma refi naria em direção ao respectivo aeroporto.

Aeroporto Distância (ida) Duração viagem

REPLAN - Cuiabá 1425 km 19h

REPLAN – Ribeirão Preto 224 km 3h

REPLAN – Goiânia 800 km 10h

REPLAN – Campinas 50 km 50 min

Base Galeão - Vitória 526 km 8h

Tabela 3: Distância e duração de viagem por aeroporto
Fonte:  Trajeto -BR Distribuidora,2016

Fonte: Cálculo de distância e duração - Google Maps 

Dentre os aeroportos analisados neste trabalho, Petrobras Distribuidora (2016) 
cita apenas o aeroporto de Manaus é abastecido por hidrovias. Contudo, muitos 
outros aeroportos na região Norte são abastecidos pelo transporte hidroviário, por 
exemplo, os aeroportos de Porto Velho (RO), Santarém (PA), Tabatinga (AM) e 
São Gabriel da Cachoeira (AM). Todos esses aeroportos recebem combustível da 
Refi naria Isaac Sabbá (REMAN) localizada em Manaus. Destaca-se que o valor para 
carregar uma barcaça com combustível é de 9,05 R$/m³ na refi naria de Manaus 
(Transpetro, 2019).

Apenas os aeroportos de Guarulhos (SP) e do Galeão (RJ) são abastecidos por 
meio de dutos. Esse é um modal que implica em um elevado custo de implantação 
e um baixo custo de operação se comparado aos outros modais. Contudo, sua 
viabilidade econômica está associada ao alto volume de consumo e de transporte. 
Segundo um executivo de uma empresa distribuidora de QAV, a implantação deste 
modal nestes aeroportos deve-se a vocação de hub’s internacionais e de elevada 
movimentação de aeronaves. Outros projetos semelhantes a estes aeroportos ainda 
não se mostraram viáveis economicamente (CNT, 2018).
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A malha duto viária que conecta a refi naria de REVAP até o aeroporto de 
Guarulhos tem em torno de 120 quilômetros e além disso dentro do aeroporto há 
uma malha de 9,5 quilômetros para transporte do QAV (CNT, 2018).

O custo do transporte de QAV por um duto entre a refi naria REDUC e o 
Aeroporto do Galeão é de 6,48 R$/m³. Já o trajeto do QAV da refi naria REVAP 
até o aeroporto de Guarulhos passa por diferentes dutos e por um terminal que 
abastece o consumo da região. Os preços de transporte da refi naria REVAP até o 
Terminal de armazenamento de Guarulhos, passando pelo duto OSVAT 22/RV22 
(REVAP-Terminal Guararema) e o duto OSVAT 22/GG22  (GUARAREMA – Terminal 
Guarulhos) são respectivamente 9,16 R$/m³  e 11,54 R$/m³. Por fi m, o abastecimento 
duto viário do Terminal Guarulhos até o Aeroporto de Guarulhos custa 5,35 R$/m³ 
(Transpetro, 2018). Portanto um total de aproximadamente 26 R$/m³.

g) Listagem das empresas distribuidoras de QAV para os aeroportos 
brasileiros

posteriormente ao processo de venda da produção nacional ou do volume 
importado de combustível há a fase de venda e distribuição deste aos vinte principais 
aeroportos (fi gura 6). O mercado de distribuição é dominado por três empresas 
principais. Pode-se dizer que a BR Distribuidora e Raízen vendem QAV em todos os 
aeroportos listados; Air BP vende para os aeroportos de Brasília, Cuiabá, Curitiba, 
Galeão, Guarulhos, Goiânia, Belo horizonte, Recife, Congonhas, Vitoria e Ribeirão 
Preto. Tais informações foram obtidas a partir dos próprios sítios institucionais das 
respectivas empresas (Shell, 2019), (AirBP, 2019) e (BR Aviation, 2019).

h) Preço médio fi nal dos combustíveis nos aeroportos
O anuário estatístico de 2018 da Agência Nacional do Petróleo (ANP, 2018) 

divulgou a informação sobre preços ao consumidor de apenas alguns aeroportos e 
estes valores estão mostrados na Figura 7. Os preços apresentados não incluem a 
incidência do ICMS. O preço médio ao consumidor em 2017 foi de R$ 1,843.

Figura 7: Preços repassados ao consumidor fi nal.
Fonte: Gráfi co elaborado com dados da ANP,2018
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i) Espacialização dos dados em QGIS
A espacialização dos dados coletados será mostrada seguindo a sequência 

cronológica da cadeia de distribuição do QAV. A Figura 8 apresenta as localizações 
das refi narias produtoras de QAV e dos portos que historicamente desembarcam o 
combustível. Nessa fi gura, observa-se que a maior produção de QAV do Brasil está 
na região Sudeste, que corresponde a 81% da produção nacional. 

Ao acrescentar ao cartograma da Figura 8 os vinte principais aeroportos do 
ano de 2017, obteve-se a Figura 9. A partir desta fi gura torna-se evidente a relativa 
proximidade da maioria dos aeroportos consumidores com uma fonte do querosene 
de aviação, seja de uma refi naria ou de um porto. Os aeroportos de Goiânia (GO), 
Brasília (DF), Cuiabá (MT), Vitória (ES), Florianópolis (SC) são os mais distantes de 
uma fonte de QAV. 

Observa-se ainda que os principais aeroportos brasileiros estão próximos a 
região litorânea ou com via de acesso ao mar, como no caso de Manaus. Na região 
central do país apenas os aeroportos de Brasília, Goiânia e Cuiabá fi guram na lista 
dos aeroportos mais movimentados do país. Vale destacar que no ano de 2017, o 
aeroporto de Juscelino Kubitschek em Brasília teve o 3º maior volume de decolagens 
do país com 8,9%, contra os 12,8% de Guarulhos (SP) e os 11,7% de Congonhas 
(SP).

Figura 8: Portos e refi narias                                                Figura 9: Fontes de QAV x    

fornecedoras de QAV                                                                     Aeroportos                               
Fonte Figura 8: Elaborado a partir de IBGE Limites Territoriais (2017), Ministério dos Transportes, Portos e 
Aviação Civil (2017), ANP Anuário (2018), Fontes de base EPE – Refi narias de Petróleo Instalada (2017)

Fonte Figura 9: Elaborado a partir de IBGE Limites Territoriais (2017), Ministério dos Transportes, Portos e 
Aviação Civil (2017), ANP Anuário (2018), Fontes de base EPE – Refi narias de Petróleo Instalada (2017)



A Aplicação do Conhecimento Científi co nas Engenharias 4 Capítulo 6 67

A Figura 10 evidencia a relação de proximidade entre os maiores consumidores 
e as principais fontes do combustível. A região Sudeste foi responsável por fornecer 
81% do QAV ao mercado, porém foi a responsável por 63% do consumo no ano de 
2017. O excedente da produção na região foi fornecido para os aeroportos da região 
Centro-Oeste. 

Essa distribuição para o Centro-Oeste se dá por meio do transporte rodoviário 
com caminhões-tanque que percorrem distâncias entre 1500 e 800 km. A malha 
rodoviária utilizada para o abastecimento de aeroportos distantes de refi narias é 
visualizada na Figura 11. Aproximadamente 6 dos 20 principais aeroportos brasileiros 
distam um raio maior do que 200 km da fonte de combustível. Além das grandes 
distâncias o transporte rodoviário é o mais utilizado no transporte de curtas distâncias 
para aqueles aeroportos que estão próximos a refi narias como no caso de Salvador 
(BA). 

Figura 10: Cartograma do consumo de QAV  Figura 11: Cartograma de rodovias de transporte do QAV 
Fonte Figura 10: Elaborado a partir de IBGE Limites Territoriais (2017), Ministério dos Transportes, Portos e 

Aviação Civil (2017), ANP Anuário (2018), Fontes de base EPE – Refi narias de Petróleo Instalada (2017)

Fonte Figura 11: Elaborado a partir de IBGE Limites Territoriais (2017),  Ministério dos Transportes, Portos e 
Aviação Civil (2017), ANP Anuário (2018), Fontes de base EPE – Refi narias de Petróleo Instalada (2017)
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O cartograma da Figura 12 tem por 
fi nalidade ilustrar o uso limitado aos 
aeroportos de Guarulhos e Galeão 
de dutovias em pequena escala 
como modal de abastecimento do 
QAV.

Figura 12: Cartograma de abastecimento dutoviário.  Fonte Figura 12: Elaborado a partir de 
IBGE Limites Territoriais (2017), Ministério dos Transportes, Portos e Aviação Civil (2017), ANP 

Anuário (2018), 
Fontes de base EPE – Refi narias de Petróleo Instalada (2017).

Na Figura 13 estão sumarizados os modais de transporte do QAV para os 
principais aeroportos brasileiros. Observa-se que nos Estados do Norte e Nordeste 
usa-se o transporte aquaviário além do rodoviário. De modo geral os principais 
aeroportos encontram-se próximos aos portos ou refi narias fornecedoras do QAV. 
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Figura 13: Cartograma com os tipos de modais de distribuição de QAV
Fonte Figura 13: Elaborado a partir de IBGE Limites Territoriais (2017), Ministério dos Transportes, Portos e 
Aviação Civil (2017), ANP Anuário (2018), Fontes de base EPE – Refi narias de Petróleo Instalada (2017).

j) Espacialização dos dados em QGIS
A precifi cação do QAV no Brasil segue um modelo do Preço de Paridade de 

Importação implantado há vinte anos, quando o Brasil estava distante de alcançar 
a autossufi ciência no refi no do petróleo. Atualmente o país está mais próximo do 
modelo autossufi ciente ao refi nar, 92% do QAV comercializado. Portanto, diante a 
mudança de cenário de país majoritariamente importador para um produtor indica 
que o modelo de precifi cação Preço de Paridade de Importação estaria desatualizado 
e seria inapropriado diante o fato de que atualmente mais produz do que importa que 
o QAV (ABEAR 2017).

O valor do querosene de aviação é relativo à taxa de câmbio entre o real e 
o dólar. A desvalorização nos últimos anos do real frente ao dólar reduziu qualquer 
possibilidade de diminuição do preço do QAV no mercado nacional assim como ocorreu 
no mercado internacional. Outros fatores apontados como causas do elevado preço 
do QAV no Brasil são as melhorias na infraestrutura rodoviária, ferroviária, aquaviária 
brasileira e a elevada carga tributária. A melhoria do pavimento das rodovias poderia 
reduzir cerca de 26% o custo operacional do transporte rodoviário. Além disso, o 
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investimento na navegação interior e de cabotagem poderia tornar mais competitivo 
o preço combustível que atende a demanda de regiões mais isoladas e distantes dos 
fornecedores (CNT 2015). 

A realidade da carga tributária a que são submetidas as companhias aéreas é 
evidenciada pela prática de tankering. Segundo a CNT (2015), esta prática consiste 
pela opção da empresa de abastecer o avião com todo o combustível necessário 
para cumprir todos os trechos do voo a fi m de aproveitar o menor preço do QAV em 
um dado aeroporto. Isso deve ser bem avaliada pela companhia aérea, pois provoca 
maior consumo de combustível e reduz a capacidade de carga ou de passageiros. 

Segundo a ABEAR (2017) os impostos que incidem na cadeia de fornecimento 
do QAV são os tributos federais, PIS/COFINS, e o estadual, ICMS, que somados 
correspondem a 20% do preço fi nal do combustível. As alíquotas de PIS/CONFINS 
em 2017 foram de 1,25% e 5,8%. A alíquota de ICMS varia entre as unidades da 
federação podendo chegar a 25%. A Figura 14 apresenta as taxas de ICMS por 
Estado da Federação em 2016. 

Figura 14: Alíquota incidente ao QAV por Estado em 2016.
 Fonte: ABEAR, 2017. 

O panorama apresentado pela ABEAR (2017) discriminou a composição do 
preço do QAV ao longo dos anos como visualizado na Figura 15.
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Figura 15: Evolução da composição do preço de QAV para voos domésticos no Brasil de 2013 a 
2017. 

Fonte: (ABEAR,2017)

Para a ABEAR (2017), o principal fator para a diferença de preços entre o 
mercado nacional e o internacional está de fato na tributação dos combustíveis. 
Contudo, outro fator também apontado pela ABEAR (2017) é a concentração do 
mercado de fornecedores de QAV em poucas empresas. Esta concentração permite 
que as empresas fornecedoras consigam repassar os seus custos às empresas 
aéreas e administrar as suas margens (ABEAR, 2017).

4 |  DISCUSSÕES

Pode-se dizer há duas principais questões internas que afetam o preço fi nal do 
querosene de aviação no mercado nacional.  A primeira é a questão tributária e a 
segunda é de infraestrutura. 

Segundo a CNT e a ABEAR a questão tributária é a causa mais imediata para 
o elevado preço no Brasil. A solução proposta por ambas seria a redução da alíquota 
desse imposto vinculado à defi nição de um teto para o ICMS entre os Estados. 
Esta redução do tributo poderia estimular o surgimento de novas rotas, bem como a 
aviação regional e o turismo nacional. 

De fato, nos últimos meses alguns Estados adotaram tal estratégia. Em 
setembro de 2019 o Estado de São Paulo anunciou uma redução de 25% para 12% 
do ICMS incidente sobre o QAV. (Governo de São Paulo, 2019). Além de São Paulo, 
os Estados do Piauí, Ceará, Rio Grande do Sul, Mato Grosso do Sul, Paraná, Minas 
Gerais e Espírito Santo já reduziram as suas respectivas alíquotas de ICMS (Plural, 
2019).

Para além da questão tributária está a questão de infraestrutura e logística 
da cadeia de distribuição do combustível aos aeroportos brasileiros. A partir das 
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informações coletadas observou-se que o Brasil está próximo de alcançar a 
autossuficiência na produção de QAV. O volume importado em 2017 foi de apenas 
8% da demanda nacional. A busca pela autossuficiência se mostra necessária para a 
redução do preço final do combustível nos aeroportos, pois o querosene refinado no 
país foi vendido em média a R$1,57 por m³ enquanto o mesmo combustível importado 
foi vendido em média a R$2,00 por m³. Além disso, a autossuficiência garante maior 
estabilidade e previsibilidade ao torná-los menos suscetíveis às mudanças cambiais 
e às tarifas praticadas de interesse dos países exportadores. 

Na logística de distribuição do QAV observou-se que esse mercado está 
concentrado em três empresas principais. Esta concentração pode ser negativa, 
pois cria condições para que as distribuidoras controlem o mercado. Esse possível 
domínio sobre o mercado está sob investigação pelo Conselho Administrativo de 
Defesa Econômica (CADE) em um caso ocorrido no Aeroporto de Guarulhos, cujas 
distribuidoras são acusadas de dificultar a entrada de uma nova concorrente no 
mercado de distribuição (CADE, 2018). A entrada de mais empresas nesse segmento 
poderia diversificar os fornecedores e alimentar a concorrência na oferta do melhor 
preço final aos aeroportos. 

Numa comparação entre a Figura 7 que apresenta os preços finais em alguns 
aeroportos brasileiros e a Figura 9 que apresenta a localização desses aeroportos, 
observa-se que a relação de proximidade e menor custo não é sempre verdadeira. 
O aeroporto de Belo Horizonte, por exemplo, apresentou o maior preço dentre 
os listados, contudo, observa-se no cartograma que esse se localiza na região 
metropolitana onde está a Refinaria Gabriel Passos (REGAP). Essa mesma refinaria 
fornece o QAV ao aeroporto de Brasília distante cerca de 800 quilômetros. Apesar 
disso, o preço de Brasília foi de R$1,89 por litro em comparação com R$2,28 por 
litro em Belo Horizonte. Vale salientar que segundo a fontes dos dados (ANP, 2018) 
estes valores não consideram os impostos. Portanto, há outro fator não identificado 
que influencia nessa discrepância. Talvez a justificativa seja o fato de que o consumo 
no aeroporto de Brasília seja maior do que o de Belo Horizonte, pois é o terceiro 
maior em movimentação do país (ANAC,2017). 

A partir dos cartogramas gerados foi possível observar que 14 dos 20 
aeroportos de maior movimentação se encontram próximos às refinarias ou de algum 
porto de desembarque do combustível importado, como o Aeroporto de Recife. 
Esse é um fato positivo para tais aeroportos ao reduzir os gastos de distribuição. 
Contudo, os aeroportos da Região Centro-Oeste como Brasília, Goiânia e Cuiabá 
e outros aeroportos menores próximo distam entre 800 a 1400 km de uma refinaria 
produtora. Esta distância implica em viagens mais frequentes, longas e onerosas 
para o fornecimento. Por dia, somente o aeroporto de Brasília recebe em média 20 
caminhões-tanque para suprir o consumo (Portal G1, 2018).
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Pelo cartograma da Figura 9 fica evidente a concentração das fontes de 
QAV ao longo do litoral e o vazio no interior do país de até mesmo um terminal de 
estocagem e distribuição. Esse vazio pode sinalizar uma necessidade de otimização 
na distribuição nas regiões interiores do país. De fato, os vinte principais aeroportos 
do país correspondem à maior porcentagem de consumo de combustível por ano. 

Uma possível proposta para fomentar o consumo de QAV no interior do 
Brasil, barateando os custos e facilitando o transporte do combustível poderia ser 
a combinação de modais de transporte associados a terminais de estocagem e 
distribuição. A instalação de Terminais de estocagem de QAV na região central do 
país poderia permitir a redução das distâncias percorridas pelo caminhões-tanque, 
uma vez que estes terminais sejam abastecidos por dutovias, ferrovias ou hidrovias. 
Cada um destes três modais tem suas vantagens e desvantagens, com tudo os 
custos operacionais são menores e o volume transportado de todos é superior ao 
modal rodoviário (CRUZ, 2019). 

A diversificação dos modais de distribuição é também uma necessidade 
estratégica tendo em vista que diante a greve dos caminhoneiros em 2018 
praticamente todos os aeroportos brasileiros, com exceção de Guarulhos e Galeão 
tiveram o abastecimento prejudicado. 

A partir do cartograma da figura 9 é possível observar que os portos de 
cabotagem estão concentrados nas regiões Norte e Nordeste do país. Esse é o 
principal tipo de transporte de QAV nas regiões (Workshop, 2017). A região Norte, 
devido à extensão e características dos seus rios favoráveis à navegação, utiliza a 
navegação fluvial como modal para abastecimento de diversos aeroportos na região. 
Contudo, segundo a CNT (2015) deve-se investir mais na expansão deste tipo de 
transporte. 

O uso de duto vias apesar de ter um custo operacional baixo implica em um alto 
custo de implantação devido à complexidade do processo. A relação custo/benefício 
só é positiva quando se tem um grande volume e taxa de consumo como no caso 
dos aeroportos de Guarulhos e Galeão. Devido ao custo elevado de implantação 
e à necessidade de um consumo mínimo adequado para justificar o investimento, 
nenhum novo projeto de construção de dutovias pode ser implantado.

5 | 	CONSIDERAÇÕES FINAIS

O anuário da Confederação Nacional dos Transportes (CNT, 2015) aponta que 
o alto preço do QAV no Brasil é reflexo não só das distâncias continentais ou do 
uso de transporte de rodoviário, mas principalmente devido aos impostos cobrados. 
A questão tributária por meio do ICMS contribui sensivelmente para a diferença de 
preços finais do QAV entre os aeroportos brasileiros. Recentemente, sete Estados 
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brasileiros, como Espírito Santo, Minas Gerais, Paraná, Rio Grande do Sul, Piauí, 
Mato Grosso do Sul e Ceará reajustaram a alíquota do ICMS a fim de incentivar a 
redução no preço das passagens, o crescimento do turismo e o aumento do número 
de rotas aéreas nos respectivos Estados.

Para além da questão tributária, pode-se argumentar que o método de 
precificação do combustível produzido no país está desatualizado e, por conseguinte, 
calcula-se um preço do combustível mais caro do que o necessário. Além disso, 
existem sinais que há a existência de uma oferta limitada de fornecedoras do QAV 
que acabam detendo o controle do mercado. Devido à baixa diversidade de opções, 
estas empresas fornecedoras têm espaço para conseguirem manter suas margens 
de lucro ao repassar os seus custos ao consumidor final (ABEAR, 2017). 

Apesar das questões tributárias e de mercado, a logística de distribuição poderia 
ser melhorada para baratear o custo do QAV. A região central do país é abastecida 
por vários caminhões-tanque que partem diariamente do Sudeste e percorrem 
longas distâncias para suprir o consumo diário de aeroportos como Brasília, Goiânia 
e Cuiabá. Uma análise de viabilidade de instalação de um Terminal de estocagem 
de QAV na região central do país e que fosse abastecido a partir das refinarias 
pelos modais de grande volume como duto vias, ferrovias ou hidrovias poderia ser 
desenvolvida a fim de encurtar as distâncias percorridas pelos caminhões-tanque 
e aumentar a oferta de QAV na região, diminuindo custos e fomentando a aviação 
regional nos aeroportos menores. 

O modal rodoviário torna-se ainda mais oneroso devido às más condições das 
rodovias brasileiras. A melhoria no pavimento das rodovias já poderia resultar na 
redução em cerca de 26% nos custos do transporte. O modal duto viário tem um 
menor custo de operação se comparado ao rodoviário, porém necessita de vultosos 
investimentos para sua implantação. Na região Norte e Nordeste o modal aquaviário 
já é utilizado, porém pode ser expandido e receber mais incentivos a fim de beneficiar 
diversas áreas de difícil acesso. O modal ferroviário também é uma alternativa de 
distribuição. Contudo, este depende da instalação de uma infraestrutura e de um 
consumo suficiente para torná-lo um modal viável.

Em suma, o principal fator identificado como causador da discrepância de preços 
de QAV entre os aeroportos brasileiros em comparação com os aeroportos pelo 
mundo é a questão tributária. Associado a esse fator está o modelo de precificação 
atualmente adotado estar aparentemente desatualizado da atual realidade de 
produção do QAV no Brasil. E além disso, a infraestrutura de distribuição do QAV que 
atualmente é capaz de suprir as necessidades dos aeroportos, pode ser otimizada e 
expandida a fim de fomentar novas demandas a partir do surgimento de novas rotas 
aéreas e novos aeroportos.
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